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Abstract of DE1 001 0633 

The method involves detecting the movement 
and/or change in movement of the vehicle with a 
first sensor for detecting translational motion and 
a further sensor for detecting rotational motion 
and/or motion changes. The values of the 
sensors are combined and evaluated to enable 
triggering of the restraining devices at the correct 
time. 
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(S) Verfahren zum Erkennen einer Rollover-Situation 

@) Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum Erkennen einer 
Rollover-Situation, durch die ein zeitrichtiges Auslosen 
von Ruckhaltemitteln wie Gurtstraffer Oder Kopfairbags 
beim Fahrzeuguberschlag (Rollover) ermoglicht wird. Da- 
bei werden die Signale aus mehreren Sensoren, dietrans- 
latorische und rotatorische Bewegungen erfassen, er- 
fasst, miteinander verknupft und ausgewertet. 
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Beschreibung 



Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum Erkennen einer 
Rollover-Situation, durch die ein zeitrichtiges Auslosen von 
Ruckhaltemitteln wie Gurtstraffer oder Kopfairbags beim 
Fahrzeugiiberschlag (Rollover) ermoglicht wird. 

Bisherige Systeme losen diese Problem nicht in geeigne- 
ter Weise, da verschiedene Sensoren nur mit einer festen 
Schwelle verglichen werden oder nur Sensoren gleicher Art 
miteinander verrechnet werden und eine Kombination die- 
ser Vergleichsentscheidungen zur Ausldsenentscheidung 
der Ruckhaltemittel herangezogen wird, was entweder zu ei- 
ner grofien Misuse Empfindlichkeit funrt oder zu keiner 
zeitgerechten Ausldsenetscheidung fuhrt. 

Aufgabe der Erfindung ist es, eine geniigend groBe Si- 
cherheit gegen ungewollte Auslosung bei Misuse, beispiels- 
weise bei extremen Fahrsituationen wie Steilwand und bei 
Sensorfehlern soli dabei zu erzielen. 

Die Erfindung besteht in der Art und Weise der Kombina- 
tion der verschiedenen Terme und Kriterien, die mit Hilfe ei- 
ner AuslSselogik zur Ausldseentscheidung fuhren. 

Das Erkennen der Rollover-Situation wird durch Berech- 
nen geeigneter Terme aus Drehrate, lateraler und vertikaler 
Beschleunigung durchgefuhrt. Die Drehrate kann von einem 
Sensor erfasst werden, der die Bewegung und/oder die Be- 
wegungsanderung um eine der Langsachsen, beispielsweise 
der Langs- und/oder Querachse, erfasst Die fur das Erken- 
nen der Rollover-Situation geeigneten Terme enthalten die 
Beschleunigungswerte zumindest einer Richtung und wer- 
den mit dem Drehratenterm zu einer dynamischen Schwelle 
verkniipft. Diese dynamischen Schwelle wird mit einem aus 
der Drehrate abgeleiteten Kriterium verglichen. 

Folgende Vorteile ergeben sich: 

- Keine Fehlauslosung im Falle eines Sensorfehlers 
durch zwei-aus-drei-Entscheidung. Dieses Safingkon- 
zept ist in Fig, 1 dargestellt; 

- Erkennen eines Fahrzeuguberschlags vor dem Errei- 
chen der dynamischen Kippschwelle des Fahrzeugs; 

- Auswertung der Rotation und Translation des Fahr- 
zeugs; 

- Erkennen der fur die Fahrzeuguberschlagssituation 
typischen Konstellation von Rotation und Translation 
und somit robustes Verhalten bei Missbrauchssituation 
und Situationen, bei denen das Fahrzeug nahe an den 
dynamischen Kippwinkel herankommt; 

- Abschatzen der Insassenbewegung bei Fahrzeug- 
uberschlagen, denen Fahrsituation mit groBer seitlicher 
Neigung vorausgegangen sind. Wird erkannt, dass sich 
der Insasse aufgrund einer groBen Neigung in der Ent- 
faltungszone eines Airbags (Kopfairbag, Curtain) be- 
findet, so wird dieser auf keinen Fall aktiviert; 

- Getrenntes Aktivieren von seitlichen Airbags, ab- 
hangig von der Uberschlagsrichtung des Fahrzeugs. 
Sind weitere Airbags aufgrund von Drehungen > 180° 
notig, so werden diese nach Bedarf aktiviert; 

- durch Parametrierbarkeit anpassbar fur verschiedene 
Fahrzeugtypen (Van, SUV, . . .) und verschiedene 
Ruckhalteysteme (GurtstrafFer, Curtain-/Kopf- Air- 
bags, t)berrollbugel); 

- Fallt ein Beschleunigungssensor aus, so kann mit 
dem verbleibendem Beschleunigungssensor zumindest 
ein Teil der moglichen Fahrzeuguberschlagszenarios 
erkannt werden. 

Ein Drehratensignal und ein Beschleunigungssignal wird 
zu einer Ausloseschwelle verrechnet, was einer Vermi- 
schung verschiedener physikalischer GroBen entspricht. 
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Eine dynamische Schwelle wird aus dem Drehratensignal 
und einem Beschleunigungssignal errechnet. 

Bedingt durch die Art des Rollovers (Tripped oder Un- 
tripped) wird automatisch zusatzlich zum Drehratensignal 
das entsprechende Beschleunigungssignal aus Z oder Y se- 
lektiert und wirksam. 

Man benotigt zur Ausldseentscheidung nur zwei Sensor- 
signale, aber jedoch auch mindesten zwei Sensorsignale, 
wodurch gleichzeitig eine Safing Funktion gegeben ist. Eine 
Auslosung mit nur einem Sensorsignal ist nicht moglich, 
wodurch verhindert wird, dass es bei einem Einzelfehler ei- 
nes Sensors zu einer ungewollten Auslosung kommt 

Die beiden Beschleunigungssensoren Y und Z werden 
nicht zusammen verrechnet und konnen auch keine Auslo- 
seentscheidung herbeifiihren. Das Drehratensignal, aus dem 
auch der Fahrzeugwinkel durch Integration gebildet wird, 
reicht nicht zur Auslosung aus, ganz egal wie hoch dieses 
Drehratensignal und der Drehwinkel auch immer ist. 

Beispiel fur eine Non-Deploy und eine Deploy Entschei- 
dung ist in Fig. 2a beziehungsweise 2b dargestellt: 

In Fig. 2 ist das Rollover- Kriterium dunkelgrau, die Fahr- 
zeugneigung hellgrau und die dynamische Schwelle 
schwarz uber der Zeit dargestellt. 

Folgende Situation ist beispielsweise dargestellt: Seitli- 
25 ches Rutschen auf Oberflache mit einem abruptem Ober- 
gang von geringer zu groBer Reibung. 

Folgender Effekt tritt auf: Starkes Abbremsen des Fahr- 
zeugs beim Wechsel zu starker Oberflachenreibung. 

Im ersten Fall (Fig. 2a) erreicht das Fahrzeug eine seitli- 
che Neigung von 20° und fallt wieder zuriick. 

Im zweiten Fall (Fig. 2b) dreht sich das Fahrzeug weiter 
und tiberschlagt sich. 

Im Non-Deploy Fall liegt die dynamische Schwelle zwi- 
schen 150. . . 300 ms und wird aufgrund der Terme fur die 
laterale Beschleunigung verringert und danach wieder auf 
den Maximalwert gesetzt. 

Im Deploy Fall hat der Algorithmus fruhzeitig erkannt, 
dass das Fahrzeug seitlich so stark abgebremst und gleich- 
zeitig geneigt wird, dass dies zum Uberschlag fiihren wird. 
Die Ztindentscheidung wird zu dem Zeitpunkt getroffen, bei 
dem das Kriterium die dynamische Schwelle uberschreitet. 
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Patentanspruche 

45 1. Verfahren zum Erkennen einer Rollover-Situation, 
bei dem 

- Sensoren die Bewegung und/oder die Bewe- 
gungsanderung eines Fahrzeugs erfassen, 

- ein erster Sensor eine translatorische und ein 
SO weiterer Sensor eine rotatorische Bewegung und/ 

oder Bewegungsanderung des Fahrzeugs erfasst, 
und 

- die Werte des ersten Sensors mit den Wert en 
des weiteren Sensor verkniipft und ausgewerten 

55 werden, um ein zeitrichtiges Auslosen von Ruck- 

haltemitteln zu ermoglichen. 

2. Verfahren nach einem der vorherigen Ansprilche, 
dadurch gekennzeichnet, dass die Drehrate der rotatori- 
schen Bewegung und/oder Bewegungsanderung um 

60 eine Fahrzeugachse durch einen der Sensoren erfasst 
wird. 

3. Verfahren nach einem der vorherigen Anspriiche, 
dadurch gekennzeichnet, dass einer der Sensoren die 
Beschleunigung in lateraler Richtung erfasst, einer der 

65 Sensoren die Beschleunigung in vertikaler Richtung er- 
fasst. 

4. Verfahren nach einem der vorherigen Anspriiche, 
dadurch gekennzeichnet, dass die verkntipften Werte 
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zu einer dynamischen Schwelle zusammengefasst wer- 
den. 

5. Verfahren nach Anspmch 4, dadurch gekennzeich- 
net, dass die dynamische Schwelle rnit einem aus der 
Drehrate abgeleiteten Kriterium verglichen wird und 
bei Uberschreiten der Schwelle auf eine Rollover-Si- 
tuation geschlossen wird. 
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